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* NOTICES * 

JPO and INPIT are not responsible for any 
damages caused by the use of this translation. 

1 .This document has been translated by computer So the translation may not reflect the original precisely. 
2.**** shows the word which can not be translated. 
3. In the drawings, any words are not translated. 



CLAIMS 



[Claim(s)] 
[Claim I] 

In the steering approach of a car, 

A steering angle (deltaH) is detected, 

Said steering angle is changed depending on a car rate (deltaH*), 

An amendment steering angle (deltadeltaH, Soil) is searched for depending on the transit dynamic characteristics of the car steered, 
Said steering angle (deltaH*) and amendment steering angle (deltadeltaH, Soil) which were changed are made to superimpose on a target 
steering angle (deltaRitzel, Soil). 

The location (deltaRitzel) of a steering wheel is detected, 

The angular difference part value (deltaRitzel, Soil-delta Ritzel) between a target steering angle and the location of a steering wheel (7) is 
formed, 

The location of a steering wheel (7) is controlled depending on said angular difference part value (deltaRitzel, Soil-delta Ritzel), 
The approach characterized by carrying out compensation adjustment of the amendment steering angle (deltadeltaH, Soil) in a steering 
column ( I ). 
[Claim 2] 

The 1st position controller which has PD property or cascade structure for the location of a steering wheel (7) (43), It controls by the 1st 
adaptation-ized position controller (43). Or the output signal of said 1st position controller (43) It is the target moment (MSoll) which 
should be transmitted to the pinion of steering gear (5) from a steering pivot motor (1 1). The approach according to claim 1 of changing 
this target moment (MSoll) into a target current (ISoll), and carrying out drive control of the steering pivot motor (1 1) using this target 
current (ISoll). 
[Claim 3] 

Said 1st position controller (43) is a nonlinear static property curve or a method according to claim 2 of having the characteristic curve 
which can be adjusted accommodative. 
[Claim 4] 

The approach given [ claim 1 to ] in 3 any 1 terms which changes the steering angle (deltaH*) changed into a target yaw rate (omegaref) or 
target longitudinal direction acceleration (ay), and controls an amendment steering angle (deltadeltaH, Soli) depending on said target yaw 
rate (omegaref) or target longitudinal direction acceleration (ay). 
[Claim 5] 

A yawing controller (6 1) is the approach according to claim 4 of being a PID-control machine or a model sequence control machine. 
[Claim 6] 

Said amendment steering angle (deltadeltaH, Soil) is changed into the amendment moment (deltaMH, Soil). The value moment (deltaMH) 
is measured, the difference which exists between two parts (la, lb) of a steering column (1) - said amendment moment (deltaMH, Soil) 
and difference ~ the moment from the value moment (deltaMH) - difference - a value forming -- said amendment steering angle 
(deltadeltaH, Soil) - the moment - difference - the approach given [ claim 1 to ] in 5 any 1 terms compensated depending on a value 
(deltaMH, Soil-delta MH). 
[Claim 7] 

The method according to claim 4 or 5 of changing said amendment steering angle (deltadeltaH, Soil) into the amendment moment 
(deltaMH, Soil), changing this amendment moment (deltaMH, Soli) into a target amendment current (deltalH, Soil), and compensating the 
amendment steering angle (deltaH, Soil) in a steering wheel (3) depending on a target amendment current (deltaiH, Soil). 
[Claim 8] 

A value (deltadeltaH, 1st) is measured, angle of rotation between two parts (la, lb) of a steering column (1) - difference — A value is 
formed, said amendment steering angle (deltadeltaH, Soil) and angle of rotation - difference - the include angle from a value (deltadeltaH, 
1st) — difference -- the amendment steering angle (deltadeltaH, Soli) in a steering wheel (3) -- said include angle - difference — the 
approach according to claim 4 or 5 of compensating depending on a value (deltadeltaH, Soll-deltadeltaH, 1st). 
[Claim 9] 

the steering angle (deltaH*) which calculated the amount of tracking-steering angle modification (deltaK), and was changed with this 
amount of tracking-steering angle modification (deltaK) — depending - the target **** moment (MM, Soil) — the target moment — 
difference — the approach given [ claim 1 to ] in 8 any 1 terms which superimposes a value (deltaMM, Soil). 
[Claim 10] 

Are dependent on a value (deltaH *-deltaK). the include angle from the steering angle (deltaH*) which calculated the amount of tracking- 
steering angle modification (deltaK), and was changed, and the amount of tracking-steering angle modification (deltaK) - difference - a 
value - forming - this include angle - difference - The approach given [ claim 1 to ] in 8 any 1 terms which is made to superimpose a 
tracking-steering angular variability part value (deltadeltaH*) on the changed steering angle (deltaH*), and controls a target steering angle 
(deltaRitzel, Soli) depending on the target steering angle (deltaH*, Soli) produced from the result. 
[Claim 11] 
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The computer program which is suitable for 10 any 1 terms From claim I enforcing the approach of a publication. 
[Claim 12] 

The computer program according to claim 1 1 memorized by the storage. 
[Claim 13] 

The control equipment for controlling the steering gear style of a car characterized by operating according to the approach of a publication 
in 10 any I terms from claim I. 
[Claim 14] 

The steering wheel arranged at the steering column (1) (3), The 3rd angle-of-rotation sensor (27) or the 1st moment sensor (29) arranged at 
steering gear (5) and a steering column (1), The steering shaft motor which acts on a steering column (1) through a superposition mold gear 
(19) (2 1 ), In the steering gear style for cars which has the hydraulic or electromotive steering actuator, and the 2nd angle-of-rotation sensor 
( 1 3) for location measurement of a steering wheel (7) and a control equipment, 

The steering gear style which the steering pivot motor (1 1) which acts on a steering wheel (7) is formed, and is characterized by a control 
equipment being a control equipment according to claim 13. 



[Translation done.] 
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DETAILED DESCRIPTION 



[Detailed Description of the Invention] 
[0001] 

This invention relates to the steering approach list of the car indicated by the superordinate concept of claim 1 at the steering gear style for 

cars. 

[0002] 

In power steering, the oil pressure controller of moment exchange or the electromotive steering actuator exists, the moment with which 
steering of a car is asked for this actuator was reduced, and the load of a driver is mitigated in connection with it. In addition, in the latest 
power steering, the gear ratio of this moment exchange and/or a steering is dependent on a rate. Under a low rate and the rate which 
corresponds typically at the time of parking etc., very direct steering by which bigger moment exchange is accompanied is advantageous, 
and indirect steering with moment exchange slight to transit of a comparatively early rate to it is desirable. 
[0003] 

In order to raise the transit stability of a car further, the steering gear style adjusted without a transit dynamic characteristics controller 
depending for the location of a steering wheel on the amounts of control of a request of a driver further is well-known. In this case, a transit 
dynamic characteristics controller makes an additional steering angle superimpose on the request amounts of control of a driver in a 
steering column. 
[0004] 

At such well-known steering gear guard, moment exchange and transit dynamic characteristics control do effect mutually relatively, and 

this leads to a fault which is described below. 

[0005] 

- Under a high travel speed, the break in control (this is performed by the steering shaft motor which acts on a steering column through a 
superposition mold gear) to the location of a steering wheel cannot carry out at the rate of necessary because of slight moment exchange 
and indirect steering. 

- Setting adjustment of the steering feeling transmitted to a driver through moment exchange and a steering wheel cannot be carried out, 
without doing effect mutually. 

- It is very difficult to make the further function accumulate on a steering gear style. 
[0006] 

The technical problem of this invention is offering the steering approach of a car moment exchange and transit dynamic characteristics 
control not doing effect of minus mutually, moreover, a car type which is variously different in preparation in the approach by this 
invention in addition to this --**** - it is making-izing possible and also making accumulation of the further function easy. 
[0007] 

Said technical problem is this invention, 
A steering angle is detected, 

Said steering angle is changed depending on a car rate, 

An amendment steering angle is searched for depending on the transit dynamic characteristics of the car steered, 

Said steering angle and amendment steering angle which were changed are made to superimpose on a target steering angle. 

The location of a steering wheel is detected, 

The angular difference part value between a target steering angle and the location of a steering wheel is formed, 
The location of a steering wheel is controlled depending on said angular difference part value, 

It is solved so that compensation adjustment of the amendment steering angle in a steering column (1) may be carried out. 
[0008] 

The advantage of invention 

In the case of the approach by this invention, break in control of transit dynamic characteristics is performed by drive control of the steering 
pivot motor which acts on a steering wheel (operation wheel) rather than is based on drive control of the steering shaft motor which acts on 
a steering column. Unloading is carried out by transfer of the moment to which it is carried out by it, without operation dynamic 
characteristics break in control being dependent on motor exchange of a steering actuator, in addition a steering column originates in 
operation dynamic characteristics break in control by it. 
[0009] 

The steering shaft motor of the steering gear style which operates according to the approach by this invention is only used only for 
compensation of location change of the steering wheel resulting from operation dynamic characteristics break in control, therefore steering 
feeling can be controlled, without being dependent on moment exchange. The steering gear style which operates according to the approach 
of this invention by this can be easily covered also on a control technical target possible [ adaptation-izing ]. Furthermore, the safety of a 
steering gear style can also be raised. It is because the unloading of the steering column can be carried out compared with the conventional 
power steering with transit dynamic characteristics control. This compensation is not only limited to change of the steering feeling caused 
by transit dynamic characteristics control, but is applicable to change of the steering feeling under other causes. 
[0010] 
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According to another advantageous example of this invention, the location of a steering wheel is controlled by the 1st position controller 
which has PD property or cascade structure, or the 1st adaptation-izcd position controller, the output signal of said 1st position controller is 
the target moment which should be transmitted to the pinion of steering gear from a steering pivot motor, this target moment is changed 
into a target current, and drive control of the steering pivot motor is carried out using this target current. Thereby, high control quality is 
guaranteed. 
[001 I] 

In addition, it can be accumulated, without the further function applying great cost to the approach by this invention, in this case, the 

steering gear style which operates according to the approach by this invention — easy — **** — it can maintain-izing. 

[0012] 

According to still more nearly another advantageous example, it has the characteristic curve which can be adjusted accommodative in the 

static property curve with the 1st nonlinear position controller, and the control characteristic is further improved by it. 

[0013] 

According to still more nearly another example of the approach by this invention, the steering angle (deltaH*) changed is changed into a 
target yaw rate (omegaref) or target longitudinal direction acceleration (ay), and an amendment steering angle (deltadeltaH, Soli) is 
controlled depending on said target yaw rate (omegaref) or target longitudinal direction acceleration (ay). Thereby, the transit stability of a 
car is further raised by control of the location of a steering wheel. The output signal of a yawing controller is an amendment steering angle 
(deltadeltaH, Soil), and this can be superimposed on the amount of commands of the 1st position controller, and, in addition to this, is 
usable also as an amount of commands for compensation of the steering momentum in a steering column. 
[0014] 

according to another example — a yawing controller — PD controller — or it is a model sequence control machine and the high control 

characteristic of the quality stabilized by it is acquired. 

[0015] 

the difference to which according to still more nearly another example of the approach by this invention said amendment steering angle is 
changed into the amendment moment, and exists between two parts of a steering column — the value moment measures — having — said 
amendment moment and difference — the moment from the value moment — difference — a value forms — having — said amendment 
steering angle — the moment — difference — it is compensated depending on a value. By control of the hand moment, change of the steering 
feeling produced from break in control of the transit dynamic characteristics controller to the location of a steering wheel can compensate 
completely. Therefore, the driver of a car does not perceive this break in control. 
[0016] 

According to another advantageous example, said amendment steering angle is changed into the amendment moment, this amendment 
moment is changed into a target amendment current, and the amendment steering angle in a steering wheel is compensated depending on a 
target amendment current. Thereby, the moment sensor in a steering column is omissible. 
[0017] 

according to another advantageous example of this invention — angle of rotation between two parts of a steering column - difference — a 
value measures - having — said amendment steering angle and angle of rotation - difference - the include angle from a value - difference 
— an amendment steering angle [ in / a value is formed and / a steering wheel ] — said include angle — difference — it is compensated 
depending on a value. This becomes possible to use an angle sensor for a steering wheel instead of a moment sensor. 
[0018] 

the steering angle which according to still more nearly another example of this invention the amount of tracking-steering angle 
modification was calculated and was changed with this amount of tracking-steering angle modification — depending - the target **** 
moment ~ the target moment — difference — it is superimposed on a value. Thereby, it becomes possible without the break in in the 
structure of the approach by this invention to make tracking control accumulate on the approach concerned. It is possible to also make the 
approach by this invention accumulate the further function in the same way. 
[0019] 

According to another advantageous example of this invention, the amount of tracking-steering angle modification is calculated, an angular 
difference part value is formed from the changed steering angle and the amount of tracking-steering angle modification, the changed 
steering angle is overlapped on a tracking-steering angular variability part value depending on this angular difference part value, and a 
target steering angle is controlled depending on the target steering angle produced from the result. Thereby, a driver can perceive the break 
in control by tracking control by change of the moment transmitted to the hand from a steering wheel. 
[0020] 

Under two change examples of tracking control integration, a driver can perceive this break in control through steering feeling, and the 
decision of acceptance of this course programmer value is also still more possible for a driver. However, a driver can also still disregard a 
setup of reception and tracking control for the responsibility over the transit direction of a car. 
[0021] 

Moreover, the steering wheel with which the technical problem mentioned above has been arranged by this invention at the steering 
column, The 3rd angle-of-rotation sensor or the 1st moment sensor arranged at steering gear and a steering column, The steering shaft 
motor which acts on a steering column through a superposition mold gear, In the steering gear style for cars which has a hydraulic or 
electromotive steering actuator, the 2nd angle-of-rotation sensor for location measurement of a steering wheel, and a control equipment The 
steering pivot motor which acts on a steering wheel is formed, and the configuration whose control equipment is a control equipment 
according to claim 1 1 is solved. Thereby, as for the advantage by this invention, the basis of such a steering gear style is also hung down. 
[0022] 

The further advantage and the further, further configuration of this invention are explained also in the specification and drawing which are 

described below. 

[0023] 

DRAWINGS 

The example of the approach by this invention is shown in the drawing, and the following specifications explain this to a detail. In this case 
The power-steering system equipped with two steering actuators is roughly shown in drawing 1, 
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The approach by this invention is shown to drawing 2 by the block circuit diagram, 

The nonlinear adaptation-izcd characteristic curve is shown in drawing 3, 

The example of the steering gear ratio depending on a rate is shown in drawing 4, 

The moment exchange depending on the rate by this invention is shown in drawing 5, 

The block circuit diagram of a transit dynamic characteristics controller is shown in drawing 6, 

Drawing 7 a is drawing showing the include-angle compensation adjustment in the steering column through a moment closed loop control, 
Drawing 7 b is drawing showing the include-angle compensation adjustment in the steering column through a moment open loop control, ' 
Drawing 8 is drawing showing the include-angle compensation adjustment in the steering column through position control, 
Drawing 9 is drawing having shown the 2nd example of alignment adjustment (Spurfuerung). 
[0024] 

Explanation of an example 

The power steering equipped with two steering actuators is shown in drawing 1. The steering wheel 3 currently fixed to the steering column 
1 is connected to the steering wheel 7 of a car through steering gear 5. Please understand this "steering wheel" to be what covers the 
steering handle of all classes in relation with this invention. Substantially, although steering gear 5 are not indicated to be the rack roughly 
shown among drawing to drawing t, they consist of a pinion combined with the steering column 1 fixed. In the steering column 1, the 1st 
ang!e-of-rotation sensor 9 is formed, and angle-of-rotation deltaRitzel of the pinion of steering gear 5 and the location of the steering wheel 
7 accompanying it are measured using this sensor. 
[0025] 

The electric-type steering pivot motor 1 1 is used for exchange of the moment in the case of **** of ******. For control of this steering 
pivot motor 1 1, the 2nd angle-of-rotation sensor 13 is formed in the upper part part of a steering column 1, and the steering volition of the 
driver expressed by rotation of a steering wheel 3 is detected with the gestalt of steering angle deltaH by using this sensor. This steering 
angle deltaH is changed in the desired value formation circuit 15 depending on the rate v of a car. This changed steering angle deltaH* is 
the amount of commands of the **** controller 17. Angle-of-rotation deltaRitzel measured by the 1st angle-of-rotation sensor 9 is also 
inputted into this **** controller 17. Through control voltage Uv, drive control of the steering pivot motor i 1 is carried out from the **** 
controller 17, and **** (operation) movement of a car is supported by it. 
[0026] 

The superposition mold gear 19 is formed in the steering column 1. This superposition mold gear 19 is usually constituted as an epicyclic 
gear drive, and is dividing the steering column 1 into two partitions la and lb. Steering angle deltaH measured by the 2nd angle-of-rotation 
sensor 13 may be overlapped on the further angle of rotation using this superposition mold gear 19. Angle-of-rotation deltaRitzel measured 
by it by the 1st angle-of-rotation sensor 9 is [ stop / ********** ] always equal to steering angle deltaH. 
[0027] 

Drive control of the superposition mold gear 19 is carried out by the steering shaft motor 21. This steering shaft motor has the mechanical 
automatic deceleration gear which is not shown in drawing 1, and has combined it with the superposition mold gear 19 through this gear. 
[0028] 

the amendment steering angle deltadeltaH and Soil to which the steering shaft motor 21 is controlled by the steering controller 23, and the 
amount of commands was sent out from the desired value formation circuit 15 - or it is amendment moment deltaMH and Soli which were 
computed by the 2nd converter 25 from the amendment steering angle deltadeltaH and Soil, the actual value angle of rotation deltadeltaH 
measured by this steering controller 23 by the 3rd angle-of-rotation sensor 27 according to the operation gestalt - or the difference 
measured by the 1st moment sensor 29 — moment deltaMH is fed back. 
[0029] 

If based on the configuration of drawing 1, the difference between the moment exchange (this may also contain the active amount of 
steering break ins by location change of the steering wheel [ amounts of control / of a request of a driver ] 7 shifted) by the steering pivot 
motor 1 1 and compensation adjustment (this is shown in drawing 1 by the framework by the frame 31) of the steering feeling needed by it 
is clear. 
[0030] 

The design for the steering control by this invention is expressed with drawing 2 to the detail. Here, the same sign is used for the same 
component thru/or the same block. This is applied also about other drawings. The block circuit diagram of drawing 2 is packed into two or 
more blocks 33, 35, 37, and 39, and these explain it to a detail on the following specifications. 
[0031] 

The desired value formation circuit 15 and the transit dynamic characteristics controller 41 are unified by the block 33. The output signal of 
the desired value formation circuit 15 is changed steering angle deltaH*, and this is used as an amount of inputs of the transit dynamic 
characteristics controller 41. this transit dynamic characteristics controller 41 — further - the vehicle speed v and the yaw rate omega - or 
the longitudinal direction acceleration ay of a car is needed. The transit dynamic characteristics controller 41 computes the amendment 
steering angle deltadeltaH and Soil from these amounts of inputs. This amendment steering angle deltadeltaH and steering angle [ which 
was changed with Soil ] deltaH* are added in an adder, and amount of commands deltaRitzel of the 1st position controller 43 and Soli are 
formed. 
[0032] 

In block 35, the closed loop control of the location of (this also contains the position controller 43) and a steering wheel 7 is performed. 
The 1st position controller 43 carries out drive control of the steering pivot motor 1 1 as follows. That is, drive control is carried out so that 
pinion include-angle deltaRitzel measured by the 1st angle-of-rotation sensor 5 may follow amount of commands deltaRitzel, and Soil. 
This is needed for a sake making it the target **** moment MM and Soil which are brought about by the steering pivot motor 1 1 be the 
amount of outputs of the 1st position controller 43. The target **** moment MM and Soil are changed into the target current IH and Soil 
through the 2nd converter 45. You may depend for the moment / current conversion required for moment exchange on the structure format 
of the steering pivot motor 1 1. For example, in the case of a DC motor, the relation to linearity between a current and the moment becomes. 
This conversion becomes nonlinear and, in the case of an asynchronous motor, it is dependent on a working point. Therefore, using the so- 
called control of a field orientation form for this 2nd converter 45 is recommended. 
[0033] 

The 1st current limiter 47 transforms the target currents IM and Soli into a suitable electrical potential difference, and drive control of the 
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steering pivot motor 1 I is carried out using this electrical potential difference. The steering pivot motor 1 1 forms the motor moment MM 
by it, and is added to the steering moment to which this is brought by steering gear 5. Steering gear 5 consist of drawing 2 as a steering 
rack. The torsion rod 49 takes into consideration the hand moment MDS of steering gear 5. In addition to this, the tie rod stress FSp acts on 
steering gear 5 further. r 
[0034] 

In order to make it a driver not take in the break in of the transit dynamic characteristics controller 41 in a steering wheel 3, the 
compensation controller 5 1 is formed and the amounts of commands of this compensation controller are the amendment steering angle 
deltadeltaH and Soil. Drive control of the steering shaft motor 21 is carried out through the 2nd current limiter 53. This steering shaft motor 
carries out drive control of the superposition mold gear 19, and the break in control to the amendment steering angle deltadeltaH and the 
steering wheel 7 caused by Soil is not perceived by it in a steering wheel 3. 
[0035] 

As further function of the steering system by this invention, the tracking control section 39 which has the tracking controller 55 is shown, 
the case of the automatic tracking control (Spurfuerung) of a car compares with steering angle deltaH* by which course programmer value 
deltaK (this is called for using the video camera turned for example, to the transit way) was changed - having -- the tracking controller 55 - 
- using - the target moment - difference - value deltaMM and Soli are formed and this is added to the target **** moment MM and Soil, 
the target moment -- difference - since value deltaMM and Soil are not taken into consideration by the compensation control block 37 - a 
driver - a steering wheel 3 - setting - the target moment of a tracking control section - difference - value deltaMM and Soil are not 
perceived Therefore, a driver can determine whether to be whether it being continuing tracking control 39 and holding steering of an own 
request. Thus, a driver can receive steering exchange with the meaning of tracking control, and can obtain the conclusion for the decision 
ot steering which was mentioned above. 
[0036] 

It is possible to include the further function in the steering system by this invention as well as the transit dynamic characteristics control 41 
or tracking control 39. It is also possible to compensate the effect of the steering wheel on this function in that case (this is not 
recommended in the case of transit dynamic characteristics control for example, is not compensated, or is recommended by tracking control 

[0037] 

The possible characteristic curve of the 1 st position controller 43 is shown in drawing 3. Since it depends for the design of a position 
controller on the steering pivot motor 1 1 greatly, detailed explanation here is omitted. The controller which has a digital algorithm based on 
PD structure, cascade structure, or general adaptation-ized structure fundamentally is suitable. In this case, fundamental consideration is the 
target moment exchange MM and the formation of Soil which used position control. In order to attain a desirable predetermined exchange 
property, the controller magnification in which a still more nearly nonlinear static property curve and adaptation adjustment are possible 
needs to be filled up. The nonlinear static property curve of the position controller 43 is shown by drawing 3 
[0038] J B 

Next, the possible example of steering angle deltaH* changed based on drawing 4 is explained. As for the steering gear 5 of a rack-and- 
pinion type steering, the steering gear ratio is set up also structurally fixed from 17: 1 to 15: t. This gear ratio is sensed comfortable [ under 
the average vehicle speed v ] for a driver. In the case of operation, to acquire a big tire slitting angle on a small steering square is desired, 
namely, - that is, in the case of a low rate, a steering gear ratio is reduced by about 8: 1 . When a rate is high, a steering gear ratio is 
expanded to about 20: 1 . The steering exchange depending on this rate is filled by the configuration shown in drawing 4. The nonlinear 
relation between changed steering angle deltaH* and steering angle deltaH is shown in drawing 4 depending on the vehicle speed v. In the 
basis of vl with a comparatively low rate, the ratio between deltaH* and deltaH is 1.3, and this ratio is 0.7 in the basis of v2 with a 
comparatively high rate. In the rate field between vl and v2, the ratio of deltaH* and deltaH changes to linearity 
[0039] 6 y 

Since deltaH* is the part of the amount of commands of the 1st position controller 43, drive control of the steering pivot motor 1 1 is carried 
out until include-angle deltaRitzel ****s in amount of commands deltaRitzel, and Soil. The relation between deltaRitzel and deltaH is also 
nonlinear because of the nonlinear characteristic curve of the desired value formation circuit 15 shown in drawing 4. deltaH* is directly 
supplied to the input side of a compensation control section as amendment steering angle deltaH and Soli through the transit dynamic 
characteristics controller 4 1 . Therefore, a driver does not perceive the steering exchange with modification in a steering wheel 3. 

Moment exchange for which it depended on the rate at coincidence is also realized by the steering gear ratio depending on a rate. The 
example of implementation of the moment exchange depending on the rate by the combination of the steering gear ratio and MH/MM- 
characteristic curve depending on a rate is shown in drawing 5. The moment exchange depending on the rate by a series of MH / MM- 
characteristic curves by the conventional technique is shown in the upper part part of drawing 5. The basis of exchange of the steering gear 
ratio depending on the rate shown in the lower part part of drawing 5 is also obtained carrying out the deer of the moment exchange 
depending on this rate. The moment exchange depending on this rate is easily realizable by low cost. Based on the steering gear ratio 
depending on a rate, as for moment exchange, a steering becomes more direct under a low rate, corresponding [ that is, ] to a rate and 
moment exchange becomes larger than the case of a high rate. 
[0041] 

The transit dynamic characteristics controller 41 is shown more in the detail at drawing 6. This transit dynamic characteristics controller 41 
consists of a criteria model 59. This criteria model computes criteria yaw rate omegaref by leaving steering angle deltaH* and the vehicle 
speed v which were changed. In this case, the momentum of a steering is also taken into consideration also for the steering gear ratio 
depending on a rate. The difference with the yaw rate omega measured from the car yaw rate sensor which is not indicated to be criteria 
yaw rate omegaref to drawing is the amount of commands of the yawing controller 61. The yawing controller 61 calculates the amendment 
steering angle deltadeltaH and Soil from the result. This is inputted into the amount of commands of the 1st position controller 43 and the 
compensation control section 37 so that clearly also from drawing 2. 
[0042] 

Steering angle deltaH* changed depending on the rate is adaptation-ized as follows using the yawing controller 61 . That is it is adaptation- 
ized so that a desired car yawing property may be maintained. The criteria model 59 is used for setting up a desired yawing property with 
the gestalt of target yaw rate omegaref. A yawing controller may be a PID-control machine of the normal mode, and may be a rigid high 
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model sequence control machine. 
[00431 

The longitudinal direction acceleration ay may be used for transit dynamic characteristics control in alternative to the yaw rate omega. 
[0044] 

The desired value formation by this invention to moment exchange of a position control form is very advantageous. It is because "moment 
exchange of an adjustable rate dependency" and the demand of "transit dynamic characteristics control" can be filled mutually. This is 
obtained from the break in control of transit dynamic characteristics especially given to a target usually under the comparatively high rate 
of drawing 5. Moment exchange becomes usually small there. However, it is also possible for the basis of a comparatively high rate to also 
raise moment exchange to the basis of the meaning of transit dynamic characteristics break in control by superposition of the amendment 
steering angle deltadeltaH and Soil. It is avoided by it that position control and transit dynamic characteristics control operate relatively like 
the conventional technique. 
[0045] 

Depending on superposition of the amendment steering angle deltadeltaH to the amount of commands of the 1st position controller 43, and 
Soli, change of steering feeling is also produced in coincidence. This is transmitted to a driver with the gestalt of the difference of the 
steering angle through the steering column 1 in a steering wheel 3. the case where change of steering feeling should be avoided — a steering 
angle -- difference must be compensated as mentioned above. 
[0046] 

The amendment steering angle deltadeltaH in a steering wheel 3 and the 1st example of compensation adjustment of Soli are shown to 
drawing 7 a by the block circuit diagram. The amount deltadeltaH of inputs of the compensation control section 37 and Soil are changed 
into amendment moment deltaMH and Soli by the simulation of the closed loop control of the position control section 35, the steering pivot 
motor 1 1 , and steering gear 5. This conversion is performed by the 2nd position controller 63 and steering model 65 which **** in the 1st 
position controller 43. the difference by which target amendment steering moment deltaMH and Soil were measured in the superposition 
mold gear 19 — the amount of inputs of the compensation controller 51 is formed with moment deltaMH. Through the 2nd current limiter 
53, drive control of the steering shaft motor 21 is carried out, and the superposition mold gear 19 superimposes the amendment steering 
angle deltadeltaH on upper part partition la of a steering column I. by it. A driver does not perceive the break in of the transit dynamic 
characteristics controller 41 in a steering wheel 3. 
[0047] 

The idea of this operation gestalt is based on the ability of the compensation adjustment of it for the steering feeling (for this to be produced 
from target amendment moment deltaMH and Soil) caused by transit dynamic characteristics break in control to compute from the 
amendment steering angle deltadeltaH and Soli, and to be carried out. 
[0048] 

The 2nd operation gestalt of include-angle compensation adjustment is shown in drawing 7 b. Here, the moment open loop control is 
proposed instead of the moment closed loop control. Therefore, the torque sensor of the superposition mold gear 19 is excluded. The 3rd 
converter 71 is used instead of the compensation controller 51, and this has changed target amendment steering moment deltaMH and Soil 
into target amendment current deltalH and Soil. 
[0049] 

The 3rd example of include-angle compensation adjustment is shown in drawing 8. The compensation controller 5 1 consists of this 
operation gestalt as a position controller, angle of rotation by which the amendment steering angle deltadeltaH and Soli were measured in 
the superposition mold gear 19 - difference » it is compared with a value deltadeltaH and drive control is carried out as follows through 
the 2nd current repeater 53 of the steering angle motor 21. That is, it is controlled so that change of the steering feeling in a steering wheel 
3 is negated. 
[0050] 

Although compensation of change of this steering feeling has been explained until now based on the break in control to the steering wheel 
position by the transit dynamic characteristics controller 41, the further effect sensed obstructive for a driver can also be eliminated by 
compensation adjustment by the closed loop control thru/or open loop control explained based on drawing 7 and drawing 8. 
[0051] 

The 2nd example for integration to the actuation system by this invention of tracking control is shown in drawing 9. Unlike the example by 
drawing 2, the output signal of the tracking control section 55 is added to steering angular variability part value deltadeltaH* and changed 
steering angle deltaH* rather than is added to the target **** moment MM and Soil, and is supplied to the transit dynamic characteristics 
controller 41 as target steering angle deltaH* and Soil here. This transit dynamic characteristics controller 41 sends out the amendment 
steering angle deltadeltaH, Soil, and target pinion include-angle deltaRitzel and Soil as an amount of outputs. This target pinion include- 
angle deltaRitzel and Soil are expressed as an amount of inputs of the position controller 43 with measured pinion include-angle 
deltaRitzel. 
[0052] 

The steering approach of the steering system by this invention and the car by this invention is applicable also to the steering system 
equipped with the electronic oil pressure controlling expression moment exchange device, and a steering system [ a steering BAIWAIA 
mold steering system list ] without the superposition mold gear 19. 
[0053] 

The description indicated by all drawings, the specification, and the claim is equipped with sufficient invention nature also in the 
combination also individually or between arbitration. 
[Brief Description of the Drawings] 
[Drawing 1] 

It is drawing having shown roughly the power-steering system equipped with two steering actuators. 
[Drawing 2] 

It is drawing having shown the approach by this invention in block circuit. 
[Drawing 3] 

It is drawing having shown the nonlinear adaptation- ized characteristic curve. 
[Drawing 4] 
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It is drawing having shown the example of the steering gear ratio depending on a rate. 
[Drawing 5] 

It is drawing having shown the moment exchange depending on the rate by this invention. 
[Drawing 6] 

It is drawing having shown the transit dynamic characteristics controller with the block circuit diagram. 
[Drawing 7 a] 

It is drawing showing the include-angle compensation adjustment in the steering column through a moment closed loop control. 
[Drawing 7 b] 

It is drawing showing the include-angle compensation adjustment in the steering column through a moment open loop control. 
[Drawing 8] 

It is drawing showing the include-angle compensation adjustment in the steering column through position control. 
[Drawing 9] 

Drawing 9 is drawing having shown the 2nd example of tracking control. 
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Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahran zuro Lankan eines 
Fafarzeuge und eine kenJcung fur ein Pahrsseug nach dem 
Oberbegrif f des nebcngeordneten Anspruchs 14. 

Bei Servo lenkungen ist ein mcntentenunterstufczender 
hydraul lecher oder elektriacher lUenket tiler vorhanden, 
welcher daa rum Lenken d©s Fabrzeuga auf zubringande Moment 
verringert und somit den Fabrer entlastet. AuSerdetr sind 
bei modernen servolenkungen die Moment enunt era tfcczung 
una /oder das Gberaetaungsverhaitnio der Lenkung 
gescnwindigkeitsabhangig. Bei niedrigen Oeschwindigkeiten 
wie aie fux daa Ein- und Auaparken typiach oind, wird eine 
eehr direkte benJcung mit gro&er Momentenuntexstutzung 
bevorzugt, *}&hrend bei schneller Fahrt eino indirekte 
Lenkung mit ge ringer Moment enunterstutzung wunscnanswert 
iat. 

Um die Fahrstabilitat von Pabrseugen welter zu erhohen, 
eind daru.be r hinaua Lenkungen bekannt, bei denen ein 
Pahxdynamikregler die St el lung der gelenkten Radar 
unabhangig v«n Lenkwunsoh dee Fahrers verstellt. Dabei 
Oberlagert der Fabxdynajnikregler dem Fahrerlenkwunach einen 
zueatslichen Lenkvinkel an der benksaule. 
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Bei dieeen bekannten Lenkungan beeinf luseon aich 
Momentenunteretutzung und Pahrdynamikregelung.gegenoeitig, 
was iolgende Nacntelle mic eich bringt : 

- Megan der geringen Moment enunterotutxung und der 
indirekten Lenkung bei hohen Fahrgeachwindigkeiten k&an&n 
Eingriffa in die Stellung der gelenkten RAder, welche von 
einem uber ein Obarlageruagsgetriebe auf die Lenksaule 
wirkenden lionkradmotor vorgenominen we r don, nicht rait der 
erforderlichen Geochwindigkeit yorgenonmen verden. 

- Die Moment enunfcerutut zung und das 3>nkgefuhl , welches 
uber daa LenJcrad an den Fahrer Obermittelt wird, konnen 
nicht unabhAngig voneinander beeinflusat und singes tell t 
warden . 

- Die Integration weiterer Punktionen in die Lenkung ist, 
wenn uberhaupt , nur nit Schwierigkeiten moglich. 

Der Erfindung liegt die Aufgnbe zugrunde, ein Verfohren. zuni 
Lenken tinea Pahrzeuga bereitzustellen, bei welchem 
Momentftmm c erstii t zung und Fahrdynamikregeruiig sich nicbt 
negativ beeinf lussen . AuSerdero soil dao erflndungsgemaJSe 
Verfahren oinfach -an verachiadene Pahrzeugtypen adaptiarbar 
seln und die Integration weiterer Punktionen erleichtern. 

Dieoe Aufgabe wird arf induogogemaiS gelost durch eia 
Verfabren zum Lenken einea Pahrzeuga, bei welchem 

- der Lenkradwinkel erfasat wird, 

- der Lenkxadwinkel fahrgeachwindigkeitsabhangig 
?wx3i£iziert wird, 

- ein Korrekturlenkwinkel in Abbangigkeit der Fahrdynamik 
das gelenkten Pahrzeuga ermittelt wird, 

- der modifizierte Lenkradwinkel und der 
Korrekturlenkwinkel eu einera Soll-I^enkwinkel Oberlagert 
werden, 

- die Stellung der gelenkten Rider erfaast wird, 
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- die Winkeldifferenz zwiachen Soll-Inrnkwinkel und der 
Stellung dor gelenkten RAdar gebildet wird, 

- die Stellung der gelenkten Rftder in Abhangigkeit der 
Wi nkeldiff eren« (fi^..^. toU - a MtMl ) geregelt wird und 

- der Korrektur-Lenkradwinkel an der LenksAule kompensiert 
wird. 



Die Erfindung und lhra Vortaile 

Bei diesem erf in dungs gercaflon Verfahren findet der 
Fahrdynaraikeingrif f nicht durch Ansteuero des auf die 
Lenkeaula wirkanden I*enkradmotors , aondern durch Aneteuem 
eines auf die gelenkten R&der wirkendetv Lenktootors statt. 
Dadurch ist dsr Fahrdyuatnikeingrif f unabhangig von der 
Koaientanunterstutruiig des banks tellers und auflerdem wird 
die I^enksaule von der Obertragung das durch den 
Pahxdynamikeingrif f verursachten Momence entlastec . 

Der Lenkradtnotor einer nach dem erf indungsgemafien Verfahren 
arbeitenden Lenkung dienc nur noch der Kocipenaation der 
durch den Fahrdynamikeingrif f verursachten Jtnderung der 
Seel lung der gelenkten RAder, ao da as das LenkgefOhl 
unabhAngig von der Momentenunterfltfitzung beeinfluaet warden 
kaxm. Dadurch wird eine nach dero erf indungegeroaSen 
Verfahren arbeitendo Lenkung einfacher adapt ierbar. und 
regel ungate chnisch einfacher ru beherrschen. AuSerdem 
erhoht sich die Sicherheit der Lenkung, da die Lenksaule 
gegenOber harkonualichen Servolenkungen mit 

Pahrdynatnikregelung entlastet wird. Diese Kompensation ist 
nicht auf die An de rung des l^enkgefuhls besc±trankt. die 
durch den Pahrdyxiaraikeingr-i f f verursacht wird, sondern 
kann auch. bei anderen Ureachan £0r eine An de rung des 
Lenkgefuhla eingosetzt werden. 

Variant an der Erfindung sehen vor. daas die Stellung der 
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gelenkten Rader durch einan ere ten Positioneregler mit PD- 
Charakteriatik odor Easkadenetruktur geregelt wird, dass 
das Ausgangs signal dsa erst en Positions regie re ein vom 
Lenkmotor aufi das Rifcjsel zu Obertragendes Sollmoment iat, 
da sa daa Sollmoment in einen Sollatroin umgewandelt wird und 
daas der Lenfcmotor mit dem Sollatrom angeateuert wird, bo 
daaa eine hohe RegelgQte gewahrleistet iat. 

AuSerdaro konnen in da a erf indungsgonja&e Verfahren wait ere 
Punkticneo ohne grofien Aufwand integriert warden. Dabei 
bleibt eino nach dem erf indungageroaSen Verfahren arbeitende 
Lenkung weiterhin einfach adaptierbar. 

Bei einer ErgAnaung deo erf induagsgc^en Verfahrena we iat 
der erate Positionaregler eine nicht-lineare statische 
Kennlinia oder aine adaptiv verstellbare Kennlinie auf , so 
daas das RegelungBverhalten welter verbessert wird- 

In weiterar Ausgestaltung dee erf indungsgemaSen Verfahrena 
iat vorgesehen, dass der modif izierta Lenkradwinkel (3 )r .) 
in eine Soil -Gierrate lte nt ) odar eine Soll- 
Querbeachleunigung (a,.) uragewandelt wird, und dasa ein 
Korrektur- Lenkradwinkel {Ad a , in Abhangigkelt dar Soll- 

Oiarrate (w^) oder der Soll-Querbeschleunigung (a^) 
geregelt wird, so dasa die Fahratabilit&t ties Fanrietige 
durch eine Beeinflussung der St el lung der gslenkten Rader 
welter erh&bt wird. Aug gangs signal des Qier-Roglers iat ein 
Korrektur-Lenkradwinkel (afi^ K, n ) , welches der 
FtJhrtingagrofi© dee erst en Poaitionsreglers uberlagert warden 
kann und aufcerdem ala FuhrungsgroS© zur Kouipensation der 
Lenkbewegung an der Lenksaule benutzt werden kann. 



In Erganxung des Verfahrena iat dar Oi er- Regie r ein PD- 
Regler oder ein Modellf olgeregler, so dass ein stabiles 
Regel verbal ten hoher Regalgute erzielt wird. 
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In weiterer Erginzung dea erf indungsgem&Sen Verfabrens iat 
vorgesehftn, dasa der Korrek.tur-Lenkradvn.nkel in ein 
Korrekturrnomont umgewandelt wird, daos das awiachen beiden 
Tellen cier LonXoAulo v-orh*nden.a Dif f erenz -Moment gomes sen 
wird, dasa die Momentendif f erene aua dero Korrekturmoraent 
und detn Dif ferenz -Moment gebildeC wird, ur.d dasa der 
Korrektur-Lenkxadwinkel in Abhangigkeit der 
Koroentendifferenz kompenaiert wird. Durch die Regalung dea 
Handmomenta kann die An de rung dea Lenkgef unla, welches aich 
aus ainem Eingriff dea Fahrdynamifcreglers in- die Stellung 
der- gelenkten RAder ergibt, volJ.sta.ndig kompenaiert warden, 
so dasa der Fahrer dea Pahrzeuga nichta von dieaem Bingriff 
apOrt , 

Bel feiner anderen erf indungsgemafien Ausgeetaltung dea 
Verfahrana ist vorgeaehen, daas der Korrektur-Lenkradwinkal 
in ein Korrektur moment umgewandelt wird, dasa das 
Korrekturmoraent in einen Soll-Xorrekturstrom umgewandelt 
wird, und dasa der Korrektur-I*enJcradwinkei am Lenkrad in 
Abhangigkeit daa Soil -Korrektur stroma kompenaiert wird, so 
daos au£ einen Homentensenaor an der Lenkefiule verzichtet 
wee den kann. 

Eine weitere Erg&nzung dea erfiindungsgemSSen Verfahrens 
sicht vor , daas die DrehwinkeL-Dif fexenz zwiachen beiden 
Teilen dar Lanka aula gemeesen wird, daas die 
Winkel differ ens aua KorreJctur-Lenkradwinkel und Drehwinkel- 
Differenz g&bildet wird, und da 6 a der Korraktur- 
Lenkradwinkel am Leakrad in Abha.ngigkeit der 
winkeldifferenz kompensiert wird, so daaa anstelle einea 
Momentenaanaore ein Winkelaenaor an der Lenka&ule 
eingesetzt werden kann. 

Bei einer ar.deron Ausgeataltung der Brfindung ist 
vorges*hen, daaa eine Spurfilhrunga-Lenkradwinkeianderung 
errmittelt wird, und daaa in Abhangigkeit der Spurfflhrungs- 
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Zvankradwinkelanderung und dee modif izierten Lenkradwinkela 
dem Soll-Lenkmomeat ©in© Soll-Momentendif ferenz ubarlager-t 
wird, so daaa, ohae in die Struktur dea ex~f indungsgemaSen 
Verfahrena elnzugreifen, sine Spurf uhrungaregalung in das 
Verfahren integriert werden kann. In gleichsr Weiaa k6nnen 
weitere Funktionen in daa erf indungagema&e Verfahran 
integriert werdan- 

In weiterer ErgSnzung der BrfAndung ist vorgesehen, da 90 
eine Spurf uhrunga-Lenkxadwinkelande rung ermittelt wird, 
dasa die Winkeldif ferenz aua modif iziertem I^nkradwinkei 
und SpuriuhrungS' benkradwinkal and a rung gebiidet wird, das a 
in Abhingigkeit der Winkeldiff erenz dem modif izi art an 
uenkradwinkel einfe Spurfuhrunga-LenkradwinxBldi£f erenz 
Oberlagert wird, und das a in Abhangigkeit dea daraue 
reaultierenden Soll-Lankradwlnkela der Soll-Lenkwinkel 
gerogelt wird,. so daaa der Fahrer durch die Anderung des 
vom Lenkrad auf seine Hftnde ubertragenen Momenta den 
Singriff durch den Spur f uhrungeregl er apCrt . 

Bei beiden Variauiten der Integration der 

Spurfuhrungaregelung spirt der Fahrer den Singriff Qher daa 
Lenkgefflhl und er fcann entscheiden, ob er dieae Kurevorgabe 
annehroen will Oder nicht. Der Fahrer behalt jedoch each, wie 
vor die Verahtwortung fur die Fahrnrichtung dea Fahrzeugs; 
er Jcann die Vorgabe das Spurf uhrungareglera auch 
ignorieren. 

Die eipganga genannte Aufgabe wird auch gel6at durch eine 
Lenkung fur ein Fahrzeug mit einem an einez- Jjenkaaule 
angeordneten Lenkrad, mit einem an der Lenkaaule 
angeordnoten Drehwinkel oder Mctrenteneensor , mit einem 
LenJcgetz-iebe, mit einem hydrauliachea oder elefctrischen 
Lienksteller, mit einera zweitan Drehwinkelaenaor zur Messung 
der Stellung der gelenkten ftader und rait einem Steuerger&t, 
wobei ein auf die gelenkten Rader wirkender Lenkmotor 
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vorbanden isc und wobei daa sceuergerat ein Seeuergerat 
nacb Aneprucb 11 iat, so dasa di« Vcrteile dea 
erf induagageiniSen Varfahrena auch bei dieaer Lankung zum 
Tragan kononen. 

Weitere vorteile und vortexlhaf to Ausgeataitongen der 
Erfindung sind dor nachfiolgenden Zeichnung, derea 
Baschraibung und den PatentanBpr&chen eritnebtnbar. 

Zeiobnung 

AusfGbrungobeispiele dea art indungagereaSen Verfabrene aind 
in der folgendan Zaichnung dargastiej.lt: und nachfolgend 
beacbrtebeoi. Ea xeigea: 



Pig. 3. 



die flchecnat ischa Darscellung eines 
Sarvolenksyatema mit zwei ijenkatellern , 



Pig- 2 



das Blockscbaltbild dea arf indungsgenzafcen 
Verfahrons, 



Pig. 3 



ein Beispiel einer nicht-linearen adoptiven 
Kennlinie, 



Pig. 4 



ein Beispiel einer geschwindigkeitsabhAngigea 
Cber-sotzung der LenJcung, 



Pig. S 



eine erfindungsgemaSe geecbwindigkeitaabhangige 
MomenteminterstOtzung, 



Pig. 6 ain Blockaehaltbild der Panrdynamikregelung , 



Fig. 7a die WinkeLkoropenoation an der Lenksaule fiber eine 
Home Dtenrege Lung, 



Fig . 7b 



die winkelkompensation an der I^nk&*ule uber aloe 
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Moment ens t euerung , 

Pig- 8 die WinkelkoropsnBaclon an der Lenkaaule uber eine 
. Poaitionsregelung und 

Pig. S Bin zweit&s Ausf fchrungsbeiapiel einer 
Spurf uhrung. 

Beaohxeibuns dor Auaffihrungsbei spiels 

Id Pig. 1 1st die Servolenkung ainea Fahrzeuga nit owei 
l.enka tell err. achematisch dargeatellt. Bin an oiner 
Lenkaaule 1 befeatigtea Lenkrad 3 let uber ein Lenkgetxiebe 
5 mit den gelenkten Radem 7 dea Pahrteugs verburdan- Im 
Zusammenhang wit der Erfindung warden unter dem Begriff 
"Lankrad" alls Arten von Lenkhandhabon voratanden. Das 
Lexikgetriebe 5 besteht im Wesentlichen aua ainer 
Bchamatisch dargestellten Zalmatange und einem in Pig. 1 
nicht dargestellten drehfest mit der Lenkaaule 1 
verbundenen Rita el . An der Lenkaaule 1 let ein erster 
Drehwinkel aenaor 9 angeordnet, mit welchem der Drefcwinkel 
6 MtflJ des Ritzele des Lenkgetriebes 5 und damit die 
stallung der gelenkten Radar 7 gemessen wird. 

Bin elektrischer Lenkmotor 11 dient der 
Moreer.tenunt era fit rung beim Lankan dea Fahrteuga. zur 
Regelung dea Lenkrootora 11 iat im oberen Tail der Lenksaule 
1 ein rweiter Drehwinkel aenaor 13 vorgeoehen, mit dem der 
durch Drenen des Lenkrada 3 geauUerte PahrerZeokwunsch in 
Form eines Lankradwinkela 6 t erfasat wird. Der 
Lenkradwinkel d B wird in einar sollwertbildung IS bspw. 
abhftngig von der Geschwindigkoit v dea Fahreeuge 
modifisiart. Dieser modif izierte Lenkradwinkel iat dia 
FuhrungBgrdSe eineo Lenkreglera 17, in wel chain aucb der vom 
era ten Drehwinkelaenaor 9 gemeasene Drenwinkel 6 Blcll4l 
Bingang findet. Ober eine Steuerspannung IX, wird der 
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Lenkmotor 11 vom Lenkregler 17 ar.oesteuert und unteratutzt 
dadurch die I/enkbewegung dea Pahrzeugs. 

An der Lenksaule 1 ist ein Oberlagerungogstriebe 19 
angeordneC . Das fiber 1 age rur.gsgetriebe 19 1st in der Rogel 
ale Planetengetriebe auegefuhxfc und teilt die Lenksftule i 
in swei Absehnitte la und lb. Dem vom 2weiten 
Dxehwinkel censor 13 gemeseenen Lenkradwinkel 6 W kaan 
mittels des tiberlagerungsgetriebea 19 ©in weiterer 
Drehwinkel uberlagert verden, so dass der vom era ten 
Drahvinkel sensor 9 gemeeaene Crehwinkei 3 wt „i nicht iiumer 
gleich dem Lenkraddrehwinkel 6„ ist . 

Angefcrieben wird das Oberlagerungagetriebe 19 von einem 
Lenkrad.no tor 21, welcher ein in Fig. a nicat dargeetelltes 
aelbetbemroendea mechaniochee Getriebe aufweist und Cber 
dieses Getriebe mit dem Oberiagerungegetriebe 19 gekoppelt 
ist. 

Geregelt wird der Lenkradmotor 21 von eiaerc Lenkradregler 
23 , des sen FubrungsgroSe entweder der von der 
sollwertbildung 15 ausgegebene Korrektur-Iienkradwinkel 
A5 Htfcl2 oder die von eineo erst en Umwandler 2 5 aus dem 
Korrektur-Lenkradwinkel afi^i, berecbnete Korrekturrooment 
AM,, ^.i iat. Je nach Aua Eilhirungsf ortn wird in den 
Lenkradregler 23 entweder der von a in em drltten 
Drehwinkel sensor 27 gemeeeene lot -Drehwinkel tt y oder das 
von einem erst en Momentensensor 29 gemessene Differenz- 
Moment &M„ zuroickgef uhrt . 

Anband von Pig. 1 ist der Unterachied zwischen der 
Momentenunterstutzung, die auch einen afctiven Lenkeingriff 
duxch Andern der Stellung der geienkten Rider 7 abveiehand 
vom Pahrerlenkwunsch umfasson kann, duroh den Lenkmotor 11 
und der da dare n erf orderllchsn l.enkgefuhlkompeneation, die 
in Fig. 1 durch einem Bahmen 31 optiacb zusaramengefasst 
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iat, erxenobar. 

In Fig. 2 1st das Regoiungakonzept der erfindungegeraaflen 
Lenkung n&ber beachrieben. Gleiche Bauteila bzw. BlAcke 
haJbon die gleichcn Bezugasseichen. Be gilt dao bezflglich 
ainar Figur Gesagte fur dia amdaron Figuren entsprochend . 
Dae Blockachaltblld dor Pig. 2 iet in mehrere Bl&cke 33, 
35, 3? und 3 9 xuaammengefaaat , die nachfolgend ©rlautert 
werden . 

Im Block 33 aind dia Sollwertbildung 15 und cin 
Fahrdynamikreglar 41 zusamnengef asst. Da a Ausgangseignal 
der Sollwertbildung 15 1st der modif isierte Lenkradvinkel 
$ H ., welchsr als Eingangcgr6£e dee Fahrdynamlkreglero .41 
dient . Dar Fabrdynamikregler 41 benotigt daruber hinaus die 
CeachwindigJceit: v und die Qier-Rate cj Oder die 
Ouerbeachlaunigung a^ dee Fahrzeuga. Daraus berechnet dor 
Fahxdynamikreglejr 41 einen Korrektux-Lenkradwinkal A3„ --o1 , . 
Der Korrektur-Lienkradwinkel fl5«.s«,ii und der modif iaierte 
Lenkradwinkel 6^, werden in einer Additioneeselle addiart 
und biiden die P3 tuning agr&fie S^wi,*^ des ersten 
Fob itionsreglera 43.. 

In dero Block 35, walcher auch den Posit ionsregler 43 
u.*niaeet, wird dia Regelung dor Stellung der gelenkten R&dar 
7 vorgenotnmen. Der erste Poaitionsregler 43 steuert dexi 
LenJcinotor 11 ao an, daas der Riteelwinkal S^i^i, welcher* 
vara ereten Drehwinkelaeneor 5 gemessen wird, der 
POhrungsgrftfie *M t ».i,s 0 u. folgt. Dae dazu erf order! iche, vom 
Lenkmotor 11 auf zubringende Soll-Lenkmoraent V„. ton ist die 
Auagangagr6Se daa ereten Positionareglera 43 . Ober einen 
zweiten Utawandler 45 wird dae Soll-Lenkmotnent M^,^ in 
einen Sollstrom In.^u. umgewandelt . Die zur 

Mcxnentenuiiteratutsaujg notwendige MomenCen- /Straniumwandliing 
hangt auch von der Bauarc dee Lenkmotore 11 ab. Im Fall 
einos GlQichotronnnotors let der Zueansnenhang rwlechan Strom 
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und Moment linear. Bei Asynchronmotoren list die tfmwandlung 
nicht- linear und betriebepunktabhangig, so daao 
vorgeschlagen wird, die sogenannte f elder ientierte Regelung 
beim zweiten Omwandler 45 einzueetzen. 

Sin eroter Stromregler O wandelt den Sollatroir, r Ht9mil in 
eine entsprocbende Spanrung utn , mit der der L.en)cmotor Xi 
angesteuert wird. Der Lenknvotor 11 eraeugt dadurch ein 
Mot ormoment M*, welches zu dera voro Lenkgetriebe 5 
auf gebraohten LenJonoroent addiext wird. In Fig. 2 iat das 
Lenkgetriebe 5 ale zahnatangenlenkung ausgefilhrt. Ein 
Drehstab 49 aorgt fur ein Handmonient dea Lenkgetriebas 
5 . Auf daa L»enkgetriebe S wirkt au&erdem noeh die 
spurs t.angenkxa£t F^ ein. 

Damit der Fahrer einen Singriff dea Fahrdynamikreglera 41 
nicht am LenJcrad 3 epurt, let ein Kompenaationsregler SI 
vorgesehen, desaen Puhrungsgr6Se der Korrektur- 
LenJcradwinJcel a0 a .**ii iat. Ober einen zweiten Stromregler 5 3 
wird der Lenkradrrvotor 21 angesteuert. Dieser treibt daa 
fiberlagerungegetriebe 19 an, eo dasa der durch don 
Korrektur-Lenkradwinkel verursachte Bingriff in die- 

stellung der gelenkten adder 7 aich nicht am benkrad 3 
beinerkbar tnacht . 

Ale woitare Function des erf indungagemSflen Lenksy stems iat 
eine Spurfuhrungaregelung 39 mit einem Spurf uhrungsregler 
55 dargestellt. Ins Falle einer autcroatiachen Spurfuhrung 
des Fahr=suge wird eine Xursvorgabe 4,, die bapw. mit HilCe 
einer auf die Fabrbahn gerichteten Video-Kamera ermittelt 
wird, roit dem wodif izierten Lenkradwinkel $„. verglichan 
und mit Hilfe dee Spurf uhrungor eg lere 55 eine Sollnontenten- 
Differenz AMn <taU erzeugt, die auf daa SOll-l*enknioment !V**ii 
addiert wird. Da die Solltnotnanten-Dif ferenz AH, t *,u niche in 
der Kompensationsregelung 37 beruckaichfcigt wird, apflrt der 
Fahrer die Sollmomenten-Dif f erenz £M*.*,w der 
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Spurf iihrungsregeiung am Lenkrad 3, so class er ancscheiden 
kann, ob er der Spurfuhrungoregelung 3 9 folgon will Oder ob 
er cteinen Lenkwunech aufrechterhalt . Auf diasa Weiae 
bekorrcat der Fabrer die Lenkhilfe im Sinne einar spurfuhrung 
und behAlt nach wie vor die Verantwortung fux die 
Lenkente cho i dung . 

in gleicher Welse wie die Pahrdyn ami krege lung 41 und die 
3purfubrungsregelung 39 k6nnen weitere Funktionen in das 
erf indungsgemaSe Lenksystera integriort werden. Dabei gibt 
«s die Moglichkeit, die Auawirkungen dieaer Funktion auf 
dae l«nkrad zu kompenaieren, wie bspw. im Falle der 
Pahrdynamikregelang vorgeachlagen oder sie nicht zu 
kocipensieren, wle im Falle der Spurf uhrungeregalung 39 
vorgeuchlagen . 

In Fig. 3 iac eine mAglicfte Kennlinie sines ersten 
PoflitiDnaraglera 43 dargestellt . Der Entwurf dea 
Positionsreglara hAngt stark von dem i^enkmctor 11 ah und 
wird nicht nAher erlautert. Orundaatzlich eigten aicb 
Regler mit digitalen Algorithnien auf der Basis einer PD- 
Stxuktur, einer Kaskadenstruktur Oder einer generell 
adaptiven Struktur. Die grundaatzliehe Idee iet dabei, die 
Erzeugung der Sollntonentenunterscutzung M*.*>u »it Hilfer 
einer Pos i C ions rege lung, Daniu bestimmte gevunachte 
Unterotutzungavarhalten erreicht werden kSnnen, aind 
ergansend zu den o. g. linearen Reglertypan noch nicht - 
lineare statiache Kennlinien oder adaptive verstellbare 
Reglerverat&rkungen notwendig- In Pig. 3 ist eine nicht - 
llnaare etatischa Kennlinie eines ersten Poeitionareglera 
43 dargestellt. 

Anband der Fig. 4 wird eine mogliche Realiaierung dee 
modif izierten Lonkradwinkelo £„. erl&utert. Das 
Lankgetriebe 5 der Zahnatangenienkung wird konstrukciv rait 
einer fasten Lenkwinkeluntaraetzung von 17 r l bis is ; l 
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ausgelagt. Diese Untersetsung wird vom Fahrer boi roittleren 
Fafcrgeschvindigkeiten v als angenehra empfunden. 3eim 
Raagleran iat ea erwunecht, daaa mit kleinem Lenkradwinkel 
groSe Radeinacblagwinkel arzielt warden, d. h. d±o 
Lenkwinkelunt era etzung soil bei niedriger Gaschwindigkeit 
au£ bapw. 8 : 1 verklainert warden. Bei hAha-rer 
GeBchwinriigkeit soli die Ijenkwinkoliinterset sung vergrd&erx. 
warden auf bspw. 20 j 1. Diese geechwindigxeitoabhingige 
Lenkuntersetzung wird durcb die in Fig. 4 skizzierte 
Anordnung erfullt. In Pig. 4 1st ein nicht- linear er 
Zusatmnenhang awischen dera modif izierten I^enkradwinkel a„. 
und dem Lenkradwinkel 5 8 in Abhangigkeit der 
Fahrgeschwindigkeit v dargestellt. 9ei Geschwindigkeiten 
kleiner Vj iat daa Verhaitnis <J a . : 3„ - 1,3; bei 
Geschwindigkeiten groEer v, iat dieses Verhftltnie - 0,7. Zm 
aeechvindigkeicebereicb zwiscften v t und v 3 andert sicb das 
Verhaltnis dp. zu 6 n linear. 

Da 4r. Tail der Fuhrungsgro&e das erst an Poaitionareglara 
43 1st:, wird der Lenkmotor 11 so langa angasteuert, bis der 
Winkel 6» tM .i der PuhrungegroiJe ^ lu , liteU ent3pricht. Wegen 
der in Fig. 4 dargeetelltea nicht-linearen Kennlinie der 
Sollwertbildung 15 let der ZuBanutJanhang awischen und 
6 K ebenfalls aicbt- linear. Obex den Fahrdynamikregler 41 
findet 6 B „ als o»„.«ou mittelbar Eingang in die 
Kontpensationsregelung, ao dasa der Fahrer am Lenkrad 3 
nichta von der aicb anderaden Lenkun tors at zuag spurt. 

Durch die geschwlndigkeitsabh&jrigige Lenkubers etzung wird 
gleichzeifcig auch sine geacbwlndigkeitaabhftngige 
Monw*ntenurit£*rBt\ltzujQg realiaxert. In Fig. 5 1st die 
Realieierung der geachwindigkaicaabaAngigen 
MoreentenunteratQ.tzung durch. die Kojnbination der 
geschwindigkeitnabhangigen LenkHber set sung und einer Mh/^- 
Kennlinie dargestellt . Im obcren Tail von Fig. 5 iat eine 
geschwindigkeiteabhingige Moment eounterstutzung durcb eine 
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Schar von rv^-Kennlinien nach dero Stand der Technik 
dargeatellt. Die geschvindigkeitsabhangige 
Momentenuntarstutzung Jcann aber auch durch sine Kenniinie 
57 unter Zuhilf enahine dor iro unterea Teil von Fig. 5 
dargea tell tan geechwindigkeiteabhangigen iLenkuberaetzung 
erzielt werden. Dieae geachwindigkeitaabhangige 
Momentenuntoratutzung iet einfacher und koatengunatigar 2U 
realioieren. Aufgrund der geachwindigkeitsabh&ngigan 
Lenkuberaetzung wandelt eich. die Momentenunteratutzung auch 
entspreehend der Geschwindigkeit , d. h. bel niedriger 
Geaehwindigkeit let die Lenkung direkter und die 
Momentenunterstutzung grofier a la bei h&herer 
Geschwindigkeit . 

In Pig. 6 iat der Fahrdynaraikregler 41 itn Detail 
dargeatellt. Der Pahrdynaniiteregler 41 beateht aua einem 
Referenzmodell 59, welches, auagehend von modif izierten 
ienkradwinkal 6 W > und dar GeBchwindigkeit v dea Pahrzeugs 
eine Referenz-Gierrate w„ s bexechnet. Dabei werden aowobl 
die geachwindigkeitGabh&ngige LenkuberBetzung als auch die 
Xinematik der Lenkung beruckaichtigt . Die Different aua der 
Ref erenz-Gierrate w erf und der von einero nicht dargesteilten 
Gier- Sensor gemeeoenen Gier-Rate ia das Fahrzaugs iat die 
FOJrrungsgroSe einee Gier-Reglers 61. Daraue ermittalt der 
Gier-Regler 61 einen Korrektur-Lenkradwinkel Ao B(Wrtlf 
welchar, wie aua Fig. 2 eraicbtlich, eowohl Bingang in die 
FuhrungsgroBe dee ereten Poaitionareglera 43 ala auch in 
die Kompenaatioueregelung 37 findet. 

Der geechwindigkeitsabhangige modifizierte Lenkradwinkel 
6j,, wird mit Hll£e dea Gier-Reglera 61 ao angepasat, dasa 
©in gewtinechtes Gier-Verhalteo dea Fahrxeuge aingehalten 
wird. Daa Referenzmodell 5 9 client dazu, das gewOnachte 
Gier -Vernal ten in Porra eicer Soli -Gier- Geschwindigkeit d)„ t 
voxzugeben. Der Gier-Reglar kann ein standardmaSlger PID- 
Ragler Oder ein robuater Modal If olge-Regler saia. 
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AlCemativ zur Gierrate cj kann auch die Querbesehleunigung 
a y sur Fahrdynamikregelung verwondet werdta. 

Die erfindungsgemAfie Soli wart bil dung Cur die 
poaitionagaregelte Momentenunterstutzung ist eehr 
vorceilhaft , wail die Anf orderungen "variable, 
geechwindigkeitaabh&ngige Moment enunterat fit stung" und 
"Fahrdynamikr age lung" miteinander erfOllt warden kfcnnen. 
Diee ergibt sich unter anderem aus Pig. 5. Normalerweise 
erfolgen Fahrdynamikeingrif f e bei hcherer Geachwiridigkeit 
v. Dort lot die MotnentenunteTstutzung normalerweiee gering. 
Durch die Oberlageruag dea FahrdynamikkorxcktvirwinXela 
A*«,«oli hat man jedoch die Moglichkeit, die 
Monientenunterst&trung auch bei hoheren 

Pahrgeschwindigkeiten im Sinne dee Fahrdynamikaingrif £ a su 
erhohen. Darait wird verraieden, daag Positionsregelung und 
Fahrdynamikregelung wie im Stand der TechniJc gageneinander 
arbeiten. 

Durch die Oberl age rung dee KDrrektur-Lenkradwinkelo i^a v 
aur die Fufcrungagrefie dea eraten Poaitionareglers 43 
entsteht gleichzeitig eine Verandarung dea Lenkgef finis, daa 
in Form einer Lenkwinkeldif ferenz fiber die. Lenksaule l an 
daa Lenkrad 3 und damifc auf den Fahrar flbertragen wird. 
Warm die Veranderung des Lenkge funis verraieden warden soil, 
musa die LenJcwinkeldif farenz wia oben beechxieben 
komjpenaiert werdan. 

In Fig. 7a let eine erste Ausfuhrungavariante einer 
Kornpenaation de3 Korrektur-Lenkradwinkels ac a<JtoU am LenJcrad 
3 alo Blockschal tbild dargeetellt. Die EingangsgroSe a& H ,eoii 
der Kompenoatioasregelung 37 wird durch eine Nachbildung 
des Regelkrelaes der Poeitionsregelung 35 aowie dse 
Lenkmotore 11 und daa Lenkgetriebea 5 in ein 
Korrakturmonent umgewandelt . Dieae Utnwandlung wird 

durch einen dero arsten Poeitionaregler 43 enteprechendan 
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zweiten Posit ionsregler 6 3 und a in Lenkungs mode 11 65 
vorgenommen . Daa Soll-Korrektur-l«nkradHK>men-d a*i,,,«Dii bildet 
susjunman wit dero am Gberlagerungagetriabe IS gemeesenen 
Different- Moment AM* die Singangsgr6Ee dea 
Kompeneationarftglera 51. ftber den zweiten Stromregler S3 
wird der Lenkradmo~or 21 angestouort, eo dasa daa 
Obexlagerungogetriebe 19 dam oberen Abschnitt la dar 
Lenksaule 1 einen Korrektur-Lenkwinkel &6 K Qbarlagert und 
dar Fairer voro Eingriff dee Fahrdynamikreglere 41 am 
LenXrad 3 nichta npurt . 

Die idee dieoer Auaf \ihrunga f orm liegt darin, die durch dan 
Fahxdyanmikeingrixf veiruraachte Lenkgef thloveranderung, die 
aicb. aua dem soll-Xorrektur-l*enteractaoir.ant aM„ >Sorj ergibt, 
sue deia Korrektur-L-enfcradwinXel ^6 Kitoll su berechneo and 
arte chile Send zu kcnapenaieren . 

In Pig. 7b ist eine sweite Ausfuhrungsf onr. einer 
Winkelfcompensation dargeetellt, Statt einer 
Moment ear ego lung wird bier eine Moment enateuerung 
vorgeschlagen, so daee auf einen DrehmoTnantsanaor izn 
dberlagemngsgetriebe 19 vexzichtet werden kann. ftnotelle 
dea Kontpensationsregl era 51 wird eia dritter Umwandier 71 
eingesotst, we 1 crier das Soli -Korrefctur- Lenkradmotnent dt^ a .t^i 
in einen Soll-Korrekturstrom &I x>M i umwandalt. 

Eine dritte AuefOnrung der WinJcelkonipenaation iat in Fig. a 
dargestellt. Bai dieser Ausfilhrungaforta ist der 
Kompensas. ionsregler 51 ala Posit ionsregler a-uageftihrt. Der 
KorrakLur-Lankradwinkel &d u ,*,u wird roit einer a» 
fiberl age rung agetriebe 19 gtmeasenen Drehwinekldif ferenz 
varg lichen und uber den zweiten Strorawandler 53 dar 
Lenkrndmotor 21 so angeeteuert , dasa die Anderung dea 
Lenkgefuhls an\ Lenkrad 3 aufgehoben wird. 



Die Korcpensation der Anderung dea Lenkgefuhls wurde bislang 
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anhand aines Singriffg in die Stellung der gelenkten Rader 
duz-ch dan Pahrdynatoikregler 41 erlAutert. Weitera 
EinflOsoe, die fur den Pahrer et6rend cind, konnen auch 
durch die in den Pig. 7 und 8 beschrlebenen 
XttnpsnBit ions regal un gen und -steuerungen eliminiert werdsn. 

In Pig. 9 1st eln zveites Ausf uhxungsbeiBpiei fur die 
Integration einer Spurf uh rungs rege lung in das 
erf indungsgemaJSe L*nksystem dargestellt , Anders ala bei detn 
Auafuhrur.gabeispiel gemafi Pig. 2 wird dae Auaganga signal 
dea epurtubxungsreglero 55 nicht auf dae Soll-LenkJaoment 
M>t.«*» addiert, sonde m es vird eine Spurf uh rungs - 
Lenkradwinkeldiffexenz afi„. zu dem raodif izierten" 
Lenkradwinkel zu einetn Soll-lienkradwinkel fl H . tB> u addiert 
und in den Fahrdynamikreglor 41 eingefuhxt. Der 
FahrdynandJtregler 41 liefert die Auagatigagro&en Korrektur- 
L*n)cradwin5cfel A6 K>fclll und einen Soil -Ritzalwinkel 6* (e ,.i ieB ii, 
welcher zusannnen mit dem gemessenon Ricrelwiakel 5 RltMl die 
BingangsgroSe das Positionsreglers 43 daratellt. 

Das erf indungegemMJBe Lenksystem und das erf indungsgemaSe 
verfahren zutn Lenken eines Fahrzeugs konnen auch auf 
Lenkungen roit elBktrobydraulischer Momentenunterstutzung, 
aux 3teer-by-Wire-Lenksysteme und Lenkungen ohne 
Otoe rlage rungs get riebe 19 erwelterc warden. 

Alio in der Zeichnung, der Bescbreibung und den 
na-chf olgenden Patent: anspruchen beechriebenen Merkmal« 
k&nnen sowohl elnzeln als auch in beliebiger Kombination 
raiteinandar erf indungsweoentlich sein. 
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AneprOcKe 

t. Verfahren sum Uenken einas Fahrzeuge, gekennzeichnet 
durch folgende VerfahrensschriCte: 

- Erfasean des LenkradwioJcels (6 H ) r 

- fahrgeschwiridigkeitsafcih&ngiges modif izieren deo 
Lenkradwirkelo ( ; 

- ermitteln einee Korrcktur-Lenkradwinkels (AGji.s*) ia 
A&hAngigkeit der Fahrdynaraik dee gelenkten Fahrzeuge; 

- tiherlagern von modif iziertefl". Lankradvinkel J6 D .) und 
Korrektur-Lenkradwinkel ( AC M tn0 ) zu einero Soil- 
Ijenkwinkel ( ^niom, < 

- erfaneen der Stallung der gelenkten aider t^B**} ; 

- Bilden der Winkeldifterena ' Ciu«i> r*ischen 
Soll-Lenkwinkel und der Stel lung der gelenkten Rader 

(7) ; 

- regain dar Stellung der gelenkten Rader (7) in 
Abhangigkeic der Winkeldif f erenz (^u, - 6^) und 

- korapenaieren deo Korrektur-Lenkradwinkels (Mr.**) an 
der Lanka aula (I) . 
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2. Verfahren nach Anapruch l, dadurch gekennzeichnet , 
daae die Stellung der gelenkten R&der • (7 > • durch einen 
era ten Posit ioneregler (43) wit PD-Charakteristik Oder 
Kaakaden-Strukcur oder einen adapt ivan ere ten 
Positionsregler (43) geregelt wird, dass das Auagongaoignal 
dea ex'sten Posit ionsreglere (43) ein von eineei Lenkmotor 
(11) auf daa Ritzel des Lenkgatrlebea (5) iu ubertrager.dee 
Soil-Moment iMiwi) ist, daaa^daa Soil -Moment lM toll ) in einen 
Soil-Strom ilgaxi) umgewandelt wird, und daas der Lenkmotor 
(11) nil dam soil -Strom (I ton) angesteuert wird. 

3. Verfahren nach Anapruch 2, dadurch. gekennzeichnet, 
daae der or ate PoBitionaregler (4 3) eine nichtlineare 
statische Kcnnlinie oder eine adapt iv versteLlbare 
xennlinia aufweiet. 

4. Verfahxen nach ainam dar vorhergehende Anepruche, 
dadurch gekennzeichnet, daas der modifizierte Lenkradwinkel 
<6 H .) in eine Soli -Gierrate (<u,« 4 ) oder eine Soil- 
Querbeschleunigung (a,,) vwagewandelt wird, und daaa ein 
Korrektur-Lenkradwinkel { A<5„ 

*eii } iIi Abhfingigkeit der Soll- 
Qierrate im„ t ) odar der Soll-Querbeachleunigung (a,,) 
geregelt wird. 

5. Verfahren nech Anapruch 4, dadurch gekennzeichnet, 
dass dar Gier-Regler (cl) ein PID-Regler oder ein 
Modollfolgo -Regie r iat. 

6. Verfahren nach einem der vorstehenden Anepruche, 
dadurch gekennzeichnet , daas dar Korrektur-Lenkradwinkel 
(a fin, bou) in ein Korrekturmoment (AM.. toU ). ungewandelt wird, 
daae daa zwiachen beiden Tellen (la, lb} dar Lenkaiule (1] 
vorhandene Differenz -Moment ( AM„> gemeasen wird, daaa die 
Moroentendifferenz aus dem Korrekturmoment (AM,,, iou ) und dem 
Differenz -Moment < am„) gebildet wird, und daaa dar 
Korrektur-Lenkradwinkel (&6 B| , otl ) in AbhAngigkeit der 
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Momentendiff erenz - AM B ) kompensiert wird. 

7. Verfahren nach einem der Ansprilcha 4 oder 5, dadurch 
gekennaeichnet , daes der Korrektur-Lenkradwinkel ^h,) 
in ein KorreJcturmomant <AJV umgewaadelt wird, dass das 
Korrektuxmoment <a*V ^n) in einen Soil-KorrekturBtrom 

s^ji) urogewandelt wird, und daas der Korrektur-Lenkradwinkel 
tA*n. pou) »™ Lenkrad (3) in Abh&ngigkeit dee soli- 
Korrekturstroms Ul B) w:J ) kompensiert wird. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 4 oder 5, dadurch 
gekenn.se ichnet , daaa die Drehvinkel-Dif f erenz (A5 n> M ) 
zwiachen faeiden Tellan (la, ib) der Lenksaule tl) goraaasen 
wird, daas die Winkeldif f erena aus Korrektur-Lenkradwinkel 

»oii> Lm <i Or ahwiukel-Diff erenz <aA B( ut ) gebildet wird, 
und dasa der Korrektur-Lenkradwinkel |a6 Ri ^Li* am Lenkrad 
(3 J in Abhangigkeit der Winkeldif f erenz UV*on - r , t ! 
konpenaiart wird. 

9 . Verf Ahren nach einem der vorhergehende Anepruehe , 
dadurcb gekennze ichnet , dass eine Spurf tihrungs- 
LenkradwinkelAnderung ($») ermitteit wird, und dass in 
Abhangigkeit der Spurf Qhrungs-Leakradwinkeianderung 
und dea modifiziorten Lenkradwinkela dem Soll- 

LenkmomenO (Mm, cine Sol 1 -Moment endiff erenz (AM„. joji) 

uberlagext wird. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8, dadurch 
gekennzeichnet , daas eine Spurf Shrunge- 
Lenkradwinkeianderung (6 C ) ermitteit wird, daas die 
Winkeldif f erena aue modif iziertera LenkradwinJcel (S^.) und 
spurfOhrungs-Lenkradwinkelanderung (*V gebildet wird, dasa 
in Abhingigkeit der Winkeldif f erenz (<5„ - 6 K ) dem 
modif izier ten X»enkradwinkel eine Spurf^hrungs- 

Lenkradwinkeldiff erenz (^6„.) Oberlagert wird, und dass in. 
Abhangigkeit dea darauB resultierenden Soil -Lenkradwinkela 
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< 5 a*, &»n) der Soll-Lenkwinkal te n> geregelt vird. 

11. Computerprogramm, dadureh gekennzeichnet , daaB as xur 
Durchfuhrung eines VerfahrenB nach einem dcr voretehenden 
Anspruche gaaignat ist . 

12. Corcputerprogxamm, nach Anspruch 11, dadurcb 
gekennzeichnet , daoe ea auf einem Speichormediuro 
abgespeichert 1st. 

13 . Steuergerat 2un Steuem dor Lenkung eines Fahrteuge, 
dadureh gekennzeichnet. daas das Steuergerat nach. einem 
Varfahren nach einem dar Ansprucha 1 bis 10 arbeitet. . 

14 . Lenkung fOr ein Fahrzeug bit einem an ainer Lenkaflule 
(1) angeordneten Lankrad (3| , rait einem Le-kgetriebe (5), 
mit einem an der Lenksaule (1) angeordnetan dritten 
Drehwinkel censor (27) odar erstem Hcaentansensor (2d), mic 
einem ufcer ein flberlagerungBgetriebe (19 > auf die Lenkaaule 
(l) wlrkenden Lenkradmotor (11) , mit einem hydra ulischen 
oder elextrischen Lenka teller, rait einem zweicen 
Drehwinkelaensor (13) zur Me s sung der Stellung der 
gelenkten R&der (7) uud mit einem Steuerger&t , dadurch 
gekennzeichnet, dass ein auf die gelenkten Rader (7) 
wirkender Lenkrootor (11) vorhanden iat, und dass das 
Steuergerat ein Steuergerat nach Anspruch 13 iat. 
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